



















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































New York  20,092,883  8,491,079  87.6 Very Walkable  High  2 
Los Angeles  13,262,220  3,928,864  63.9 Somewhat Walkable  Tentative  18 
Chicago  9,554,598  2,722,389  74.8 Very Walkable  High  5 
Dallas  6,954,330  1,281,047  43.6 Car‐Dependent  Low  25 
Houston  6,490,180  2,236,558  44.2 Car‐Dependent  Tentative  15 
Philadelphia  6,051,170  1,560,297  76.5 Very Walkable  Moderate  13 
Washington, DC  6,033,737  658,893  74.1 Very Walkable  High  1 
Miami  5,929,819  430,332  75.6 Very Walkable  Low  23 
Atlanta  5,614,323  456,002  45.9 Car‐Dependent  Moderate  8 
Boston  4,732,161  655,861  79.5 Very Walkable  High  3 
San Francisco  4,594,060  852,469  83.9 Very Walkable  High  4 
Phoenix  4,489,109  1,537,058  38.3 Car‐Dependent  Low  29 
Detroit  4,296,611  680,250  52.2 Somewhat Walkable  Low  22 
Seattle  3,671,478  668,342  70.8 Very Walkable  High  6 
Minneapolis  3,495,176  407,207  65.4 Somewhat Walkable  Moderate  12 
San Diego  3,263,431  1,381,069  48.5 Car‐Dependent  Low  24 
Tampa  2,915,582  358,699  46.3 Car‐Dependent  Low  28 
St Louis  2,806,207  317,419  59.8 Somewhat Walkable  Tentative  19 
Baltimore  2,785,874  622,793  66.2 Somewhat Walkable  Moderate  11 
Denver  2,754,258  663,862  55.7 Somewhat Walkable  Moderate  14 
Pittsburgh  2,355,968  305,412  59.8 Somewhat Walkable  Moderate  9 
Portland  2,348,247  619,360  62.8 Somewhat Walkable  Moderate  7 
San Antonio  2,328,652  1,436,697  33.7 Car‐Dependent  Low  27 
Orlando  2,321,418  262,372  39.3 Car‐Dependent  Low  30 
Sacramento  2,244,397  485,199  43.4 Car‐Dependent  Low  21 
Cincinnati  2,149,449  298,165  50.1 Somewhat Walkable  Tentative  20 
Kansas City  2,071,133  470,800  32.1 Car‐Dependent  Tentative  17 
Las Vegas  2,069,681  613,599  38.6 Car‐Dependent  Low  26 
Cleveland  2,063,598  389,521  56.8 Somewhat Walkable  Moderate  10 





  Drive  Walk  Transit  Bike 
Washington, DC  39.5%  12.9%  37.4%  4.0% 
Boston  44.8%  15.0%  33.7%  1.9% 
Seattle  58.4%  9.6%  12.9%  3.8% 
Baltimore  69.5%  6.7%  18.6%  0.8% 
Denver  78.8%  4.5%  6.8%  2.3% 

















































Neighborhood  Walk Score  Transit Score  Bike Score 
Downtown  99  100  67 
Pioneer Square  98  100  62 
First Hill  97  98  74 
Belltown  97  98  77 
International District  97  100  69 
Yesler Terrace  94  98  72 
Lower Queen Anne  92  69  56 
South Lake Union  92  86  72 
Capitol Hill  91  73  69 
University District  91  71  85 
Central District  88  67  80 
Ballard  87  51  80 
Greenwood  85  52  72 
Fremont  84  58  77 
Columbia City  84  59  55 
Hillman City  84  54  53 
Wallingford  83  59  81 
West Queen Anne  82  58  50 
Green Lake  81  53  84 



























Downtown       
  Downtown  4,852  10,832  98 
  Pioneer Square  1,984  13,023  98 
  International District  4,259  25,960  97 
  Belltown  14,326  43,488  98 
  Denny Triangle  6,740  29,749  98 
Capitol Hill & First Hill       
  Capitol Hill  20,469  32,839  95 
  Pike/Pine Corridor  6,491  32,455  95 
  First Hill  10,701  31,130  95 
  12th Street  5,354  20,979  95 
South Lake Union  8,296  18,684  92 
Lower Queen Anne  9,101  24,354  92 
       
Seattle Urban Core  92,962  24,705  96 +/‐ 
       




















































































































































































































































































  Male  123 49.4% 
  Female  124 49.8% 
  Other  2 0.1% 
Age   
  18‐25  20 8.0% 
  26‐35  82 32.9% 
  36‐45  50 20.0% 
  46‐55  47 18.9% 
  56‐65  21 8.4% 
  Over 65  29 11.6% 
Race   
  Caucasian/White  215 86.4% 
  African American/Black  7 2.8% 
  Asian/Asian American  5 2.0% 
  Latino/Hispanic  7 2.8% 
  Other  15 6.0% 
Marital Status   
  Single  94 37.8% 
  Married or Living with Partner  155 62.2% 
Work Status   
  Full time  170 68.3% 
  Part time  27 10.8% 
  Self employed  22 8.8% 
  Unemployed  6 2.4% 
  Student  21 8.4% 
  Stay at home parent  6 2.4% 
  Retired  33 13.3% 
Education   
  Less than high school  0 0.0% 
  High school graduate  1 0.01% 
  Some college  30 12.0% 
  College graduate  99 37.8% 
  Graduate or professional degree  119 47.8% 
Income   
  Less than $10k  7 2.8% 
  $10k to $25k  8 3.2% 
  $25k to $50k  31 12.5% 
  $50k to $75k  40 16.1% 
  $75k to $100k  43 17.3% 
  $100k to 150k  56 22.4% 







































































































  Gender  Age  Race Income Car Neighborhood
(Zip Code) 
1  Male  46‐55  White over 150k Yes 98101 / core
2  Male  over 65  White 50k‐75k No 98102 / core
3  Female  over 65  White 100k‐150k No 98102 / core
4  Male  46‐55  White over 150k Yes 98112 / core
5  Female  over 65  White 100k‐150k Yes 98101 / core
6  Female  over 65  White 100k‐150k Yes 98102 / core
7  Male  36‐45  White 50k‐75k No 98177 
8  Female  26‐35  Mixed 100k‐150k No 98103 
9  Male  26‐35  White over 150k Yes 98144 
10  Male  46‐55  White 100k‐150k Yes 98106 
11  Male  26‐35  White 100k‐150k Yes 98109 
12  Male  36‐45  White 100k‐150k Yes 98126 
13  Male  46‐55  White 25k‐50k No 98121 / core
14  Male  56‐65  White 25k‐50k No 98104 / core
15  Male  46‐55  Black 50k‐75k No 98122 / core
16  Female  35‐49  White 25k‐50k No 98122 / core
17  Female  Over 65  White NA Yes 98122 / core
18  Female  26‐35  Latina 50k‐75k No 98102 / core
19  Male  40ish  White over 150k Yes 98122 / core
20  Male  56‐65  White less 10k No 98115 
21  Female  46‐55  White 10k‐25k No 98104 / core
22  Male  46‐55  Black 50k‐75k No 98122 / core
23  Female  36‐45  White over 150k Yes 98101 / core
24  Female  over 65  White 75k‐100k No 98102 / core
25  Female  46‐55  White 100k‐150k Yes 98122 / core
26  Female  56‐65  White 25k‐50k Yes 98103 
27  Male  35‐49  White 75k‐100k No 98122 /core
28  Female  over 65  White 75k‐100k Yes 98122 / core
29  Female  46‐55  White 75k‐100k Yes 98199 
30  Male  46‐55  Latino 75k‐100k Yes 98104 
31  Male  36‐45  White 100k‐150k Yes 98118 
32  Male  26‐35  White 75k‐100k No 98102 / core
33  Male  36‐45  White over 150k Yes 98112 / core
34  Female  36‐45  Black 25k‐50k Yes 98122 / core
35  Female  36‐45  White over 150k Yes 98122 / core
36  Male  26‐35  White 100k‐150k No 98101 / core
37  Other  36‐45  White over 150k Yes 98122 / core
38  Male  26‐35  White less 10k No 98122 / core
39  Female  26‐35  White over 150k No 98117 
40  Male  26‐35  White over 150k Yes 98126 
41  Female  over 65  White 100k‐150k Yes 98112 / core
42  Male  18‐25  White 50k‐75k Yes 98122 / core


















































































































































































































































































































































1870  1,107 4,128 26.8% 
1880  3,533 11,616 30.4% 
1890  42,837 123,443 34.7% 
1900  80,671 189,518 42.6% 
1910  237,194 464,659 51.1% 
1920  315,312 601,090 52.5% 
1930  365,583 706,220 51.8% 
1940  368,302 775,815 47.5% 
1950  467,591 1,120,448 41.7% 
1960  557,087 1,428,803 39.0% 
1970  530,831 1,832,896 29.0% 
1980  493,846 2,093,112 23.6% 
1990  516,259 2,559,164 20.2% 
2000  563,374 3,043,878 18.5% 
2010  608,660 3,439,809 17.7% 















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Downtown:       
  Downtown  4,852  10,832  98 
  Pioneer Square  1,984  13,023  98 
  International District  4,259  25,960  97 
  Belltown  14,326  43,488  98 
  Denny Triangle  6,740  29,749  98 
Capitol Hill & First Hill:       
  Capitol Hill  20,469  32,839  95 
  Pike/Pine Corridor  6,491  32,455  95 
  First Hill  10,701  31,130  95 
  12th Street  5,354  20,979  95 
South Lake Union  8,296  18,684  92 
Lower Queen Anne  9,101  24,354  92 
       
Seattle Urban Core  92,962  24,705  96 +/‐ 
       










































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Walk  9.6  19.3  6.0 
Bike  3.8  20.3  3.0 
Public Transportation  20.1  33.1  47.0 
Carpool  8.2  6.4  9.0 
Drive Alone  58.4  20.9  30.0 












































Walking  35.7  49.7  13.5 
Bike  15.3  7.2  28.1 
Drive  24.5  20.3  31.3 
Bus  16.9  13.7  21.9 
Light Rail  2.4  3.3  1.0 
Streetcar  0.4  0.7  0.0 
Transit Total    19.7    17.6    22.9 
Bike and Transit 
Total 
  34.9    24.8    51.0 









































  Walking  Bus  Light Rail Streetcar Driving Bicycle Other  NA
Grocery Store  74.5%  7.2%  0.0% 2.6% 37.3% 7.8% 2.0%  0.7%
Drug Store  79.7%  3.9%  0.0% 0.7% 21.6% 6.5% 0.0%  3.3%
Coffee Shop  89.5%  2.6%  0.7% 0.0% 7.2% 5.2% 0.0%  3.9%
Restaurant  90.8%  17.0%  11.8% 4.6% 32.0% 7.8% 5.2%  0.0%
Bar/Night Club  69.3%  13.7%  7.8% 3.3% 9.8% 4.6% 11.8%  17.6%
Entertainment 
Venue  66.0%  28.8%  16.3%  3.3%  24.8%  6.5%  13.7%  3.3% 
Park  90.8%  10.5%  4.6% 2.0% 24.2% 10.5% 0.7%  1.3%
Sporting Event  26.8%  13.7%  39.2% 8.5% 6.5% 3.9% 4.6%  35.3%
Retail 
Shopping  59.5%  34.6%  27.5%  3.3%  34.6%  7.8%  3.9%  2.6% 
       






  Walking  Bus  Light Rail Streetcar Driving Bicycle Other  NA
Grocery Store  46.9%  8.3%  0.0% 0.0% 64.6% 19.8% 0.0%  0.0%
Drug Store  46.9%  7.3%  0.0% 0.0% 42.7% 17.7% 0.0%  9.4%
Coffee Shop  67.7%  7.3%  2.1% 0.0% 18.8% 17.7% 0.0%  12.5%
Restaurant  38.5%  24.0%  7.3% 0.0% 52.1% 19.8% 4.2%  4.2%
Bar/Night Club  30.2%  27.1%  10.4% 0.0% 24.0% 13.5% 17.7%  27.1%
Entertainment 
Venue  15.6%  33.3%  12.5%  0.0%  40.6%  12.5%  13.5%  14.6% 
Park  67.7%  9.4%  1.0% 0.0% 27.1% 32.3% 2.1%  0.0%
Sporting Event  7.3%  33.3%  21.9% 0.0% 14.6% 7.3% 7.3%  36.5%
Retail 
Shopping  31.3%  37.5%  7.3%  1.0%  62.5%  21.9%  1.0%  3.1% 
       
































































Capitol Hill (North Broadway)  9.5 6.7 11.8 8.4 9.1
Capitol Hill (15th Ave)  1.6 0.6 1.5 1.0 1.2
Capitol Hill (Pike‐Pine Corridor)  1.9 1.6 2.3 1.5 1.8
South Lake Union  4.9 2.3 7.4 0.9 3.9
Lower Queen Anne  12.0 8.3 15.8 9.3 11.4
Belltown  0 0.2 4.7 0.2 1.3
Downtown  25.7 14.9 30.7 21.8 23.3
Pioneer Square  1.1 1.2 2.3 1.1 1.4
International District  6.4 6.7 15.0 5.9 8.5
 
Neighborhood  Morning Afternoon Evening Weekend  Average
Capitol Hill (North Broadway)  416 953 1,286 1,284 985
Capitol Hill (15th Ave)  234 394 544 505 419
Capitol Hill (Pike‐Pine Corridor)  284 463 705 629 520
South Lake Union  1,167 1,648 1,314 356 1,121
Lower Queen Anne  185 371 324 394 318
Belltown  374 497 815 793 620
Downtown  1,089 1,619 1,702 1,762 1,543
Pioneer Square  363 643 510 420 484
International District  267 424 409 334 358

























Capitol Hill (North Broadway) 985 6 12.1 0 9 9 16.4 7.2 
Capitol Hill (15th Ave) 419 7.2 11.6 1.6 17.2 18.8 5.8 6.2 
Capitol Hill (Pike‐Pine Corridor) 520 5,2 6.55 2.1 11 13.1 10.8 6.8 
South Lake Union 1,121 4.3 6.33 12.5 35.9 48.4 14.7 8.6 
Lower Queen Anne 318 5.7 6.57 0 6.85 6.85 7  6.4 
Belltown 620 7.0 9.7 6.9 40.7 47.6 16.8 6.9 
Downtown 1,543 3.9 7.55 0.67 2.9 3.6 10.3 10.6 
Pioneer Square 484 4.7 6.85 15.4 9.1 24.5 5.2 8.6 


























Capitol Hill (North Broadway)  985  1.5 1.1 0.13 1.37  0.875 17.5
5.4 Capitol Hill (15th Ave)  419  1.0 0 0 2.6  1.6 17.6
Capitol Hill (Pike‐Pine Corridor)  520  0.6 0.55 0.34 1.75  0.52 17.4
South Lake Union  1,121 1.1 0.44 0.56 0.67  0.67 9.9 11.9
Lower Queen Anne  318  0.3 1.71 0.14 2  1.29 19.7 12.1
Belltown  620  0.3 0.4 0 1.3  0.9 19.2 12.3
Downtown  1,543 1.0 1.67 0.22 0.78  0.61 3.7 7.2
Pioneer Square  484  0.5 0 0.08 1.15  0.85 11.9 14.1




































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































  Average  Morning Afternoon Evening Weekend
Buildings  ‐0.07  ‐0.19 ‐0.09 ‐0.05  0.02
GFDest  0.11  ‐0.03 0.09 0.11  0.18
TotDest  0.23  0.03 0.17 0.25  0.34
PubSeat  ‐0.06  0.06 0.01 ‐0.08  ‐0.16
OtherSeat  ‐0.06  0.02 ‐0.03 ‐0.02  ‐0.16
TotSeat  ‐0.08  0.05 ‐0.01 ‐0.06  ‐0.22
Trees  0.20  0.16 0.20 0.21  0.15
WalkWidth  0.62  0.57 0.66 0.53  0.53
TransitSeat  0.04  0.09 0.01 0.02  0.03
TransitShelter  0.07  0.11 0.10 0.10  ‐0.03
TransitStop  0.45  0.37 0.39 0.45  0.40
Driveway  ‐0.31  ‐0.37 ‐0.33 ‐0.29  ‐0.19
ParkingLot  ‐0.14  ‐0.13 ‐0.12 ‐0.14  ‐0.11




  Average  Morning Afternoon Evening Weekend
Buildings  ‐0.13  ‐0.12 ‐0.12 ‐0.14  ‐0.10
GFDest  ‐0.03  ‐0.05 ‐0.03 ‐0.04  0.00
TotDest  ‐0.06  ‐0.07 ‐0.05 ‐0.07  ‐0.02
PubSeat  ‐0.10  ‐0.09 ‐0.12 ‐0.10  ‐0.10
OtherSeat  ‐0.19  ‐0.18 ‐0.20 ‐0.15  ‐0.20
TotSeat  ‐0.20  ‐0.19 ‐0.23 ‐0.18  ‐0.22
Trees  ‐0.02  0.01 ‐0.04 ‐0.03  ‐0.03
WalkWidth  0.38  0.38 0.35 0.37  0.35
TransitSeat  0.41  0.44 0.43 0.37  0.37
TransitShelter  0.03  0.00 0.04 0.06  ‐0.01
TransitStop  0.68  0.66 0.70 0.70  0.58
Driveway  ‐0.08  ‐0.09 ‐0.06 ‐0.07  ‐0.09
ParkingLot  0.06  0.04 0.07 0.03  0.10




























































































































































































  R2  p‐value  R2 p‐value R2 p‐value R2  p‐value
Average  0.496  3.41E‐14  0.223 6.16E‐06 0.183 8.02E‐05  0.603  2.35E‐15
Morning  0.378  1.33E‐09  0.144 0.0008895 0.247 1.22E‐06  0.489  2.23E‐10
Afternoon  0.516  4.41E‐15  0.181 9.24E‐05 0.197 3.50E‐05  0.601  2.95E‐15
Evening  0.399  2.30E‐10  0.237 2.46E‐06 0.155 0.0004489  0.528  6.29E‐12











  R2  p‐value  R2 p‐value R2 p‐value R2  p‐value
Average  0.173  0.001237  0.508  2.82E‐16  0.108  0.006704  0.560  2.55E‐13 
Morning  0.175  0.001083  0.498  8.46E‐16 0.103  0.008932  0.563  1.95E‐13 
Afternoon  0.158  0.002727  0.531  < 2.2e‐16  0.114  0.004806  0.573  6.63E‐14 
Evening  0.160  0.002437  0.505  3.78E‐16  0.098  0.01151  0.549  8.21E‐13 













































































































































































































































Walk  16.3  19.3  17.8 
Local Bus  26.0  15.5  ‐40.3 
Rapid Ride  1.9  1.6  ‐16.6 
Express Bus  6.7  8.0  19.2 
Seattle Streetcar  0.0  0.5  100.0* 
LINK Light Rail  1.4  7.5  419.1 
Bike  16.3  20.3  24.3 
Drive Alone  25.5  20.9  ‐18.2 













Walk  8.0  4.9  ‐39.4 
Local Bus  23.0  18.3  ‐20.4 
Rapid Ride  3.4  3.7  6.1 
Express Bus  6.9  8.5  23.8 
Seattle Streetcar  0.0  0.0  0.0 
LINK Light Rail  1.1  2.4  112.2 
Bike  28.7  29.3  1.9 
Drive Alone  23.0  24.4  6.1 













Walk  22.3  30.5  36.6 
Local Bus  28.1  13.3  ‐52.5 
Rapid Ride  0.8  0.0  ‐100.0 
Express Bus  6.6  7.6  15.2 
Seattle Streetcar  0.0  1.0  100.0* 
LINK Light Rail  1.7  11.4  591.4 
Bike  7.4  13.3  79.3 
Drive Alone  27.3  18.1  ‐33.7 






































































Walk  37.3  45.8  22.6 
Local Bus  12.9  8.8  ‐31.3 
Rapid Ride  0.0  0.8  100.0* 
Express Bus  0.8  0.0  ‐100.0 
Seattle Streetcar  0.0  0.0  0.0 
LINK Light Rail  0.0  1.6  160.0 
Bike  10.0  10.8  8.0 
Drive Alone  21.3  14.5  ‐32.1 














Walk  25.0  27.1  8.3 
Local Bus  11.5  8.3  ‐27.3 
Rapid Ride  0.0  2.1  210.0* 
Express Bus  0.0  0.0  0.0 
Seattle Streetcar  0.0  0.0  0.0 
LINK Light Rail  0.0  0.0  0.0 
Bike  15.6  17.7  13.3 
Drive Alone  25.0  17.7  ‐29.2 















Walk  45.1  57.5  27.5 
Local Bus  13.7  9.2  ‐33.3 
Rapid Ride  0.0  0.0  0.0 
Express Bus  1.3  0.0  ‐100.0 
Seattle Streetcar  0.0  0.0  0.0 
LINK Light Rail  0.0  2.6  260.0* 
Bike  6.5  6.5  0.0 
Drive Alone  19.0  12.4  ‐34.5 














































Started a new job  27  18  9 




Moved to a new city  21  17  4 
No longer wanted to drive  16  10  6 











































































































































































































































































































































































































































Rank  Neighborhood  Vote  Rank  Neighborhood  Vote 
1  Capitol Hill  171  39  Burke‐Gilman Trail  2 
2  Downtown  90  40  Discovery Park  2 
3  Ballard  44  41  Hillman City  2 
4  Fremont  42  42  Jackson Park  2 
5  Green Lake  32  43  Linden Trail  2 
6  First Hill  26  44  Madison Valley  2 
7  Central District  25  45  Sand Point  2 
8  Queen Anne  25  46  Squire Park  2 
9  University District  24  47  The Arboretum  2 
10  Pioneer Square  23  48  West Woodland  2 
11  Belltown  21  49  Blue Ridge  1 
12  South Lake Union  20  50  Denny Triangle  1 
13  Wallingford  17  51  Gatewood  1 
14  West Seattle  17  52  Golden Gardens  1 
15  Greenwood  13  53  Hawthorne Hill  1 
16  Columbia City  11  54  High Point  1 
17  Madison Park  11  55  Interurban Trail  1 
18  International District  10  56  Lake City  1 
19  Ravenna  10  57  Laurelhurst  1 
20  Magnolia  9  58  Lincoln Park  1 
21  Phinney Ridge  9  59  Loyal Heights  1 
22  Lower Queen Anne  7  60  Maple Leaf  1 
23  Seward Park  7  61  Myrtle Edward  1 
24  Alki  6  62  New Holly  1 
25  Montlake  6  63  Pinehurst  1 
26  Beacon Hill  5  64  Rainier Beach  1 
27  Leschi  5  65  Seattle Center  1 
28  Roosevelt  5  66  Seattle University  1 
29  Eastlake  4  67  Shilshole  1 
30  Madrona  4  68  SODO  1 
31  Waterfront  4  69  South Park  1 
32  Bryant  3  70  Sunrise Heights  1 
33  Georgetown  3  71  View Ridge  1 
34  Mount Baker  3  72  Windermere  1 
35  Northgate  3       
36  Pike Place Market  3       
37  Wedgwood  3       





Rank  Neighborhood  Vote  Rank  Neighborhood  Vote 
1  Downtown  75  39  Yesler Terrace  2 
2  SODO  54  40  Airport Way  1 
3  Rainier Valley  32  41  Alki  1 
4  Capitol Hill  31  42  Bitterlake  1 
5  University District  25  43  Eastlake  1 
6  International District  24  44  Fairmount  1 
7  South Lake Union  24  45  Gatewood  1 
8  Pioneer Square  23  46  Highland Park  1 
9  Belltown  22  47  Judkins Park  1 
10  Aurora Avenue N  18  48  Laurelhurst  1 
11  Ballard  18  49  Licton Springs  1 
12  West Seattle  17  50  Lincoln Park  1 
13  Northgate  14  51  Maple Leaf  1 
14  First Hill  13  52  Mount Baker  1 
15  Lake City  13  53  Montlake Blvd  1 
16  Beacon Hill  12  54  North Beach  1 
17  Magnolia  12  55  Puget Ridge  1 
18  Central District  10  56  Ravenna  1 
19  Denny Triangle  9  57  Roosevelt  1 
20  North Seattle  8  58  Seattle Center  1 
21  Georgetown  6  59  South Park  1 
22  Greenwood  6  60  Wedgewood  1 
23  Queen Anne  6  61  Westlake  1 
24  Fremont  5  62  Windermere  1 
25  South Seattle  5       
26  Crown Hill  4       
27  Interbay  4       
28  North Delridge  3       
29  Lower Queen Anne  3       
30  Wallingford  3       
31  Broadview  2       
32  Columbia City  2       
33  Green Lake  2       
34  Haller Lake  2       
35  Madison Park  2       
36  Madrona  2       
37  Sand Point  2       
































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































23rd & Union‐Jackson          
Admiral  4.1         
Aurora‐Licton Springs  3.4  3.7        
Ballard  3.8  4.0  2.3       
Belltown  1.8  4.0  1.7  3.2     
Bitter Lake Village  3.4  4.2  2.8  2.9  2.0     
Capitol Hill  3.6  3.0  2.8  3.2  1.3  2.9     
Columbia City  2.7  3.0  2.9  2.8  2.2  2.6  2.2     
Crown Hill  3.2  3.8  3.3  2.2  2.1  3.6  3.5  3.3     
Downtown  2.4  4.3  2.3  2.2  1.3  2.2  0.7  2.2  2.7     
Eastlake  3.5  4.3  5.8  3.7  2.8  4.6  2.0  3.7  4.6  2.7     
First Hill  2.0  4.4  3.5  3.2  3.1  2.9  1.8  3.3  3.5  2.4  6.3     
Fremont  2.8  4.6  2.9  3.3  3.7  3.1  2.9  3.2  2.5  2.1  4.6  2.8      
Green Lake  3.4  3.4  3.7  3.9  2.4  3.8  3.1  2.6  2.6  1.7  2.9  2.1  3.1     Greenwood/Phinney 
Ridge  3.4  3.9  2.7  6.0  1.9  2.9  2.8  3.2  4.0  2.3  4.7  3.5  2.2  5.3   
International District  3.3  3.1  3.6  2.9  2.1  3.2  1.0  2.2  3.5  3.3  5.1  4.4  2.4  3.0  2.8 
Lake City  3.0  2.5  3.6  3.9  2.7  6.4  2.7  3.1  3.3  2.4  4.2  3.0  3.9  3.7  4.3  2.6 
Lower Queen Anne  2.0  4.2  2.9  1.5  1.8  3.5  2.4  4.2  1.9  2.0  4.4  3.0  4.0  3.7  3.2  2.1  3.9 
Madison Miller  5.0  3.6  3.5  3.2  2.1  3.2  2.0  2.5  3.8  2.3  3.4  3.0  2.8  3.9  2.7  3.5  2.9 
Morgan Junction  2.7  1.7  2.9  2.9  2.2  3.0  2.6  3.3  3.3  2.8  3.4  3.1  3.1  3.6  3.2  2.3  3.1 
Mt Baker  2.3  4.2  3.2  3.1  2.8  2.7  2.1  3.0  3.4  2.3  3.6  3.1  2.8  3.7  2.9  2.3  2.5 
North Beacon Hill  4.0  4.3  3.0  2.8  1.9  3.3  1.6  1.7  3.5  1.7  4.0  2.9  3.0  4.1  3.3  2.4  3.6 
Northgate  2.5  3.8  4.7  3.2  3.1  6.1  2.4  3.5  3.1  3.4  4.1  2.3  5.2  5.6  3.7  2.1  1.9 
Othello  2.8  3.7  3.1  2.5  1.9  3.0  1.7  1.7  3.3  1.8  3.5  3.3  3.0  3.4  3.1  1.8  3.6 
Pioneer Square  2.5  3.4  2.5  2.6  1.6  2.9  0.8  1.9  2.7  2.5  4.0  1.8  2.5  3.1  2.7  2.0  3.1 
Rainier Beach  2.7  3.6  2.6  2.5  1.6  2.3  1.8  1.4  2.9  1.4  3.6  2.4  2.7  3.3  2.9  1.4  3.2 
Roosevelt  3.2  4.1  4.4  3.7  2.8  4.6  2.8  3.6  3.3  2.6  4.7  5.4  3.4  3.0  4.6  3.2  3.8 
South Lake Union  2.5  5.3  3.8  2.9  2.4  3.3  1.7  4.2  2.9  2.2  2.3  4.7  3.2  4.1  2.9  4.3  4.8 
South Park  3.6  4.5  3.2  3.3  3.2  3.2  3.0  3.6  3.4  3.5  4.4  3.5  3.5  3.8  3.4  2.7  3.4 
U‐District  2.5  2.6  3.2  2.6  2.7  3.0  1.8  3.1  3.1  2.1  1.8  3.6  2.6  1.9  2.6  3.4  3.5 
Upper Queen Anne  2.6  4.4  2.5  3.4  1.9  2.6  2.1  3.4  2.6  2.3  4.1  3.0  3.0  3.2  3.1  3.6  3.4 
Wallingford  3.5  4.7  3.7  3.0  3.0  3.4  3.2  4.0  3.1  3.8  4.1  5.4  2.5  2.3  3.4  5.5  4.0 
West Seattle Junction  3.3  1.8  3.6  3.2  2.8  3.2  2.8  2.3  3.3  2.4  3.4  3.4  3.7  3.5  3.3  2.7  2.4 
Westwood‐Highland 






































































































23rd & Union‐Jackson          
Admiral          
Aurora‐Licton Springs          
Ballard          
Belltown          
Bitter Lake Village          
Capitol Hill          
Columbia City          
Crown Hill          
Downtown          
Eastlake          
First Hill          
Fremont          
Green Lake          Greenwood/Phinney 
Ridge          
International District          
Lake City          
Lower Queen Anne          
Madison Miller  2.4         
Morgan Junction  3.2  2.9        
Mt Baker  4.1  2.6  3.6       
North Beacon Hill  3.0  3.3  3.2  1.7     
Northgate  2.9  2.8  2.5  2.2  2.3     
Othello  3.0  2.4  3.1  1.5  0.9  3.3     
Pioneer Square  2.1  2.5  2.3  1.7  1.4  2.6  1.6     
Rainier Beach  2.8  1.9  2.9  1.1  0.9  3.5  0.6  1.6     
Roosevelt  4.8  4.1  3.3  4.2  3.5  2.1  4.1  3.4  3.4     
South Lake Union  4.4  2.4  2.9  4.0  4.3  5.5  3.8  3.3  3.2  4.9     
South Park  3.5  3.7  3.6  2.5  2.4  3.0  3.8  2.6  4.4  4.3  3.9     
U‐District  4.4  2.7  3.7  3.0  2.9  1.9  2.6  2.6  2.6  2.0  2.0  2.8      
Upper Queen Anne  2.3  3.6  2.6  3.1  3.2  3.6  2.9  3.0  2.8  5.0  5.7  3.7  2.9     
Wallingford  4.1  3.6  3.8  5.5  4.1  3.3  3.6  3.9  3.4  4.0  3.7  3.8  2.8  3.6   
West Seattle Junction  3.3  3.1  1.7  3.3  1.9  2.8  2.5  2.8  1.8  2.8  2.8  2.8  3.5  1.9  4.1 
Westwood‐Highland 
Park  3.5  3.1  3.6  3.6  3.0  2.5  3.0  2.5  3.0  4.0  2.9  4.0  3.6  3.1  3.4  3.0 
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Figure 8.10. Existing and planned light rail overlaid on a regional urban fabric model. Many of the extensions under 
construction (green) and those of the ST3 initiative (pink) are outside the reach of the outer transit fabric. 
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Figure 8.11. Sound Transit 3 vote results by precinct (Mayo and Lindblom 2016). 
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  This new extension of transit highlights how planners overlook the geographical benefits 
of transit. Transit works well within a certain range. Even certain modes of transit work better 
at different scales. For example, effective commuter rail could serve the same 70‐mile distance 
in much less than 3 hours, especially when combined with shorter distance rapid transit like the 
light rail already in operation. The greatest benefit from a light rail system such as the one in 
Seattle exists within the transit urban fabric, an area of 2.5 miles from the center to 12.5 miles 
from the center (or 25 miles in diameter). Figure 8.10 also shows a more realistic application of 
the theory of urban fabrics compared to Figure 8.1, since it recognizes the polycentric nature of 
the region. Each of these independent cities – Seattle, Bellevue, Tacoma, and Evertt – has their 
own urban core and a geographical area in which transit is the most efficient to get to the core. 
Between each of the transit‐sheds for each city, the automobile reigns. It is also important to 
note that Figure 8.10 mirrors the latent demand for transit, which is evident in the polling 
results for ST3 shown in Figure 8.11 (Mayo and Lindblom 2016). The more centrally located 
areas, where transit is most effective, is where there is the highest demand. 
  Transit oriented development has become one of urban planning’s favorite creations. 
And the great benefit of public transit when built within the extend of the transit urban fabric is 
ability to encourage densification on a large scale, not just in pockets as is the case with TOD. 
By providing high quality transit that is more ubiquitous, planners would help facilitate the 
densification of the already built up area, making it a more compact region. As the region 
becomes more compact, the accessibility of the region increases (Levine et al. 2012). A true 
walking and transit based city is much more uniformly dense than most cities in the US. And 
while TOD principles add density, they typically are in isolated pockets surrounded by single 
family homes. This is certainly the case in Seattle, although in Seattle the cause is its village 
planning growth strategy adopted in 1994. In many of these urban villages, there are new 
developments that are essentially TODs, only without the transit component. Additionally, 
because these new developments are mixed‐use and offer amenities not available, they often 
attract higher income individuals who, even with the availability of transit, might not utilize it 
(Chatman 2013). When access to these amenities, including rail, are in isolated pockets, it 
creates a premium for this type of development.  
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Figure 8.12. Seattle Subway proposal for expanding rapid transit in the region (Source: Seattle Subway 2017). 
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Figure 8.13. Regional transit proposal, connecting the regional within a regional transit urban fabric framework.  
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Figure 8.14. Seattle transit urban fabric close‐up, detailing an extensive light rail network connecting 
neighborhoods throughout Seattle. 
 
 
  The third way to build a transit city, in addition to building an overall a more robust rail‐
based transit network within a 7 to 12.5 mile radius from the core, the Seattle region must 
prioritize connecting neighborhoods to each other rather than only to the Downtown core. 
Transit in the Seattle region has become really good at one thing – getting people into and out 
of Downtown for their commute to and from work, evidenced by the fact that 47 percent of 
people who work in Downtown Seattle use transit to get to work, with only 30 percent driving 
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alone (Fucoloro 2017). Beyond the commute to work, people are less likely to use transit 
because it does not always go to the places they need to go, and when it does, the length of the 
trip in time, uncertainty about connections, and unreliability due to general traffic conditions, 
make it a less than ideal mode of transportation, especially for non‐work trips. Emphasizing 
new light rail transit only in the ranges shown in Figure 8.10 is a first step towards rebuilding 
the transit city. My research shows that in order for transit to be effective for a large number of 
people for all types of trips other than just commuting to work, transit must effectively connect 
neighborhood centers to each other with reliable and high quality transit – essentially grade 
separated light rail. This approach is also much more likely to reduce automobile dependence 
both within the urban fore and around the city. The inability to access neighborhoods outside 
the urban core is the primary reason why driving remains a dominant mode of transportation. 
In addition to connecting neighborhoods to each other, transit for the 21st century must 
connect more residents to recreational opportunities and nature, which are currently very 
difficult for many people to access by transit.  
  Seattle Subway, a non‐profit community organization, has been advocating for years for 
expanding light rail throughout the region, and they played a large role in the campaign to pass 
the ST3 initiative. Figure 8.12 shows their current plan for expanding light rail in Seattle beyond 
what ST3 will already do. This proposal, however, simply builds on the framework already 
provided by ST3, rather than proposing a different vision that provides a much more robust 
light rail system. Figures 8.13 and 8.14 show an alternative vision for a light rail network that 
takes into consideration the numerous findings from my research. This more robust (and 
perhaps unrealistic) vision connects each neighborhood in Seattle to each other neighborhood, 
with no more than one transfer. Additionally, it provides access to numerous places that the 
traditional public transit system does not, such as city and regional parks. Much of the reasons 
that the ST3 proposal is suburb heavy is due to equity issues in the distribution of infrastructure 
within the Sound Transit Service District. More extensive bus routes could continue to serve 
these more automobile oriented areas, while rail transit in the 12.5 mile radius area would 
likely induce a greater number of people to walk and use transit. Essentially the same 
investment in light rail closer to the core where population densities are higher would likely 
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have an overall greater impact on reducing automobile dependence in the region than an equal 
investment in more suburban and rural areas. 
  A transit system such as this would help to densify the city within the transit urban 
fabric, which could have a greater impact in reducing sprawl than existing plans to expand 
transit. The existing plans to extend transit far into the suburbs encourages more development 
and associated density farther away from the existing urban centers. This approach would also 
have an impact on two other aspects of transit development that currently exist, in part, 
because rail transit is a commodity in the region – housing affordability and gentrification. A 
more robust and evenly distributed rail transit system would allow existing swaths of single‐
family homes to be redeveloped into townhomes and row houses (as well as inclusionary 
zoning regulations that are supportive of this increased density instead of in opposition to it). 
This missing middle housing stock has the potential to lower housing costs (Hurley 2016) as well 
as providing more owner occupied housing stock in the city. While the current model of 
targeting growth the village centers has been successful in Seattle, this approach relies 
predominantly on mid‐rise apartments. This housing stock is primarily rental and occupied by 
young adults. As this millennial demographic becomes eager homebuyers, they often find the 
need to relocate far into the suburbs or “drive until they qualify”. Since this demographic 
prefers walking and using transit over driving, many would prefer to stay in the city, but the lack 
of affordable housing options will increasingly prevent many from doing so, and thus they must 
make compromises. A more uniform densification of Seattle allowing single family detached 
homes to be up‐zoned to attached single family homes, townhomes, and row houses, would 
allow current renters to transition into property owners and continue to live in walkable and 
transit rich neighborhoods. Additionally, because this new housing development would be 
more distributed throughout the city, it would mitigate many of the effects of gentrification. 
Gentrification of neighborhood centers with rapid transit is a result of the premium associated 
with that transit. If this transit is spread throughout the city so that 90 percent or more of 
residents are within a ten minute walk of a rail station, the premium associated with transit 
would be greatly reduced.  
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  The final approach to building a transit city requires that planners integrate transit more 
fully with the pedestrian fabric. In the urban core, light rail transit has been well integrated into 
the pedestrian urban fabric, but once outside the city, rail transit lines often follow highways. 
While planning agencies do this to minimize the costs associated with acquiring land, it fails to 
build on the strengths of transit. Since transit users are also pedestrians, the urban 
environment must be walkable – especially around transit stations. In order to justify building 
transit farther into the suburbs, many of these more distant stations incorporate massive park‐
and‐ride lots, so that suburban commuters can drive to the transit station. This emphasis on 
accommodating automobile commuters, however, can be self‐defeating. Transit must first be 
built within a walkable environment. One of the reasons why transit was so successful in 
expanding cities was because the areas around train stations were built to be walkable town 
centers. This is what TOD policies aim to achieve today, but still incorporate automobile 
infrastructure, which increases the costs and reduces the overall amount of space that can be 
used for new housing. Transportation planners need to stop promoting transportation plans 
that simply put public transit in the same places where we have highways, which is essentially 
what the ST3 plan in Seattle does. People will no doubt use the transit, but its overall 
effectiveness will be greatly diminished and the urban environment in these outlying areas will 
be less likely to be transformed if large areas are dedicated to park‐and‐ride facilities.  
  Even within the urban core, transit must do a better job integrating into the pedestrian 
environment and not overwhelm it. Nearly every street in the Downtown commercial core and 
Belltown and numerous streets in each of the other neighborhoods has some form of transit on 
it, whether bus or streetcar. Much of this has to do with the dominance of one‐way streets, but 
is also an attempt by transit agencies to ensure that transit routes remain efficient. If efforts 
were made to make transit rail‐based, many of these routes would become redundant, and 
since the rail would run underground through the urban core, it could more seamlessly be 
integrated into the pedestrian realm. But even without this long‐term transition to rail, a 
simplification of the bus network would benefit both transit and walkability. The city could 
develop transit malls – streets that are transit only – that would consolidate bus routes onto 
fewer streets and would help to prioritize transit over cars. It would help make the urban core 
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more pedestrian friendly by minimizing pedestrian interactions with bus traffic. It could also 
make the bus system more legible. Currently, some 250 bus routes run through the urban core 
and the sheer number of buses make using the bus network a somewhat daunting task. 
Additionally, since walking is already the dominant mode of transportation within the urban 
core itself, there is less need to have a bus routes on every street.  
  Prioritizing transit in the right parts of the city/region and building a true transit city is 
no easy task for Seattle. In the short term, bus‐only lanes should be provided wherever possible 
in order to increase travel times, which are a significant barrier to increased transit use. Beyond 
this, a long‐term vision for transit in Seattle should emphasize the expansion of light rail. This 
will enable easy travel between neighborhoods, and not just to the Downtown core. In the 
urban core, SDOT has over‐emphasized the development of transit and not fully prioritized 
pedestrians. Ultimately, this practice does not benefit the transit network, nor does it improve 
walkability in the urban core. Additionally, at the regional scale, Sound Transit is over‐
emphasizing light rail transit in low density suburban and rural areas that are automobile 
dependent. While TOD has been promoted as a way to develop around future light rail stations, 
Sound Transit will still be incorporating abundant parking in order to entice suburban 
commuters. By failing to prioritize transit at the appropriate scale, both the city and regional 
transit agencies are failing to capitalize on the benefits of transit. Additionally, these transit 
agencies continue to not fully use transit as a way to expand the walking city, and instead use it 
to replace the automobile city – a strategy that will ultimately prevent the city and region from 
building and utilizing a true transit urban fabric. 
 
Conclusion 
 
  The pedestrian is the foundation of the sustainable city. Building cities that are based on 
walking – the most efficient mode of transportation that exists – has been the basis for city 
building for thousands of years. The 19th century saw the expansion of this walkable city 
through the invention of mass transportation. In the 20th century, the automobile completely 
transformed urban areas in ways that research has found to be detrimental to urban social life 
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and the environment. Shifting transportation priorities away from the automobile to walking, 
cycling and public transit has been standard practice in the urban planning profession for 30 
years. Together, they form the basis of sustainable transportation systems. However, 
automobile ownership continues to rise, VMT is on the rise after almost a decade of decline, 
and pedestrian fatalities have increased. This indicates that the status quo in planning for 
walkability and transit use is not working. 
  The European model for planning compact, walkable and transit based cities is based 
more on a quality of life and livability model, and in many ways is openly hostile to the 
automobile. For this reason, planners focus on walking and transit as the primary modes of 
transportation and let the automobile fend for itself. In the US, the automobile remains an 
integral component of the transportation network, even as planners, policy makers and urban 
residents make efforts to improve walking and transit infrastructure. This is broadly evident in 
the mainstream complete streets movement and specifically within many of the projects that 
the Seattle Department of Transportation has undertaken. This accommodation of the 
automobile is also reflected in the way planners talk about and promote transit – its sole 
purpose is to encourage people to not drive. However, public transit in the US remains 
unenticing for many when compared to the automobile. I believe that the problem is not that 
Americans are unique in their love affair with the car, but that the urban landscapes planners 
allow to be created and the way in which we design the built environment does not do enough 
to fully prioritize walking or transit over driving in a way that elevates it to the top. 
  This dissertation has explored the relationship between walkability and transit use in the 
urban core neighborhoods of Seattle. These neighborhoods are by definition walkable – they 
are dense, have a well connected street network, have destinations close to where people live, 
have varying degrees of mixed land use, and have good access to transit. The emphasis on 
walkable neighborhoods has been used to explore the variations that exist between them in 
terms of their urban form and in their levels of walking and to understand the ways in which 
walking and transit use are related in dense urban environments. This research finds that the 
relationship between the two are not always what planners expect (or would like) to find and 
this has numerous implications for planning practice. The way we design the public space of the 
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street has a significant influence in the way people use the street and planners have significant 
control over this since the city owns the public right‐of‐way. Streets that are designed for 
people walking have more pedestrians, while streets designed for cars have fewer pedestrians. 
This research has made the argument that we need to prioritize walking in dense urban areas in 
US cities, even if this means being less accommodating of the automobile.  
  This research has also shown that there is an over‐emphasis of transit development in 
urban core areas in Seattle, something that I would contend is common in many US cities. 
While the urban core is expectedly transit rich, this transit must serve to connect 
neighborhoods throughout the city and be built at a scale in which it is the most efficient mode 
of transportation. The over‐emphasis of public transit in the urban core is detrimental to the 
development of a true transit city – one that enables a majority of people to travel throughout 
the city without additional time constraint or burden. The goal of public transit must shift from 
being a tool to get people out of their cars, to connecting walkable neighborhoods. This simple 
shift puts public transportation in the position of enabling mobility for all ages and all abilities 
and promoting accessibility. This is in contrast to the way that many people still view public 
transit, which is in a more negative light that attempts to decrease a person’s freedom of 
mobility and choice that come with the automobile. It is time that transportation planning in 
the US actually plan for all people, and not for the needs of the lone automobile. Developing an 
extensive light rail network that is fast and reliable and is fully integrated into the pedestrian 
urban fabric would significantly alter the perception of public transit. No longer would it be a 
commodity, but a viable choice for everyone to get around the city and meet all their 
transportation needs.  
  A common criticism of current transportation planning is its active role in a ‘war on 
cars’. In our age of all or nothing politics, there seem to be only two positions for the 
transportation planner to have – be entirely for cars or entirely against them in favor of 
walking, biking and transit. These two extremes, however, ignore the fact that different modes 
of transportation are most suitable to different parts of the city. This approach argues for the 
prioritization of modes based on a geographic scale, which is in contract to the existing 
approach in planning that seeks to balance the modes more evenly throughout the city or 
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region. This perspective is reminiscent of Lewis Mumford in his 1958 essay “The Highway and 
the City”, in which he argues that pedestrians are the most efficient mode of transportation in a 
city, but that both public transportation and the automobile have a role in the modern 
transportation system. What remains a challenge for planners today is to define those roles and 
plan the city accordingly. Ultimately, the case of Seattle shows the problems evident in current 
transportation practice and the way it attempts to simultaneously plan for walking, transit and 
driving through the city and not prioritize different modes in different parts of the city.  
  This dissertation has shown that planners need a new way to conceptualize the street, 
the neighborhood, the city, and the region in a way that more fully prioritizes walking and 
transit in a way that current practice does not do – by prioritizing walking, transit (and even 
driving) in the areas of the city where they are most efficient. My dissertation has shown how 
walking varies based on the type on infrastructure that is dominant at the block and 
neighborhood scale – whether pedestrian, transit or automobile infrastructure. Neighborhoods 
and blocks with more pedestrian infrastructure, access to reliable and convenient rapid transit, 
and minimal impacts from automobile related uses, have more pedestrians. This shows that the 
way we design our streets and the amount of space that we dedicate to each mode of 
transportation does have an impact on what mode of transportation that street prioritizes. In 
central city neighborhoods, like the Seattle urban core, streets must prioritize pedestrians. In 
the transit city, streets must prioritize transit and walking and ensure that transit is a part of the 
pedestrian environment. And in other parts, perhaps it is ok that streets prioritize automobile 
traffic, so long as pedestrian comfort and safety are a primary concern in the design of the 
street. Streets are a vital public space that planners must treat as such. Planners can create 
sustainable and livable cities by rebuilding a vibrant pedestrian realm, by connecting 
neighborhoods with efficient, reliable and comfortable transit, and defining a limited role for 
the automobile in the city. Only then will urban planners be free of the century‐old burden of 
catering to the needs of the automobile before meeting the needs of people.  
 
 
 
  
294 
References 
 
Agrawal, Asha Weinstein, Marc Schlossberg, and Katja Irvin. 2008. “How Far, by Which Route 
and Why? A Spatial Analysis of Pedestrian Preference.” Journal of Urban Design 13 (1): 81–
98. doi:10.1080/13574800701804074. 
Alfonzo, Mariela A. 2005. “To Walk or Not to Walk? The Hierarchy of Walking Needs.” 
Environment and Behavior 37 (6): 808–36. doi:10.1177/0013916504274016. 
Alfonzo, Mariela, Marlon G Boarnet, Kristen Day, Tracy Mcmillan, and Craig L Anderson. 2008. 
“The Relationship of Neighbourhood Built Environment Features and Adult Parents’ 
Walking.” Journal of Urban Design 13 (1): 29–51. doi:10.1080/13574800701803456. 
Alliance for Pioneer Square. 2013. “Alley Corridor Project in Pioneer Square.” 
http://allianceforpioneersquare.org/2013/08/alley‐corridor‐project‐in‐pioneer‐square/. 
Altshuler, Alan A, and David E Luberoff. 2003. Mega‐Projects: The Changing Politics of Urban 
Public Investment. Washington, DC: The Brookings Institute. 
America Walks. 2017. “New York: Slow Zones.” http://americawalks.org/new‐york‐slow‐zones/. 
Appleyard, Donald. 1981. Livable Streets. Berkeley, CA: University of California Press. 
Baker, Dwayne Marshall, and Bumsoo Lee. 2017. “How Does Light Rail Transit (LRT) Impact 
Gentrification? Evidence from Fourteen US Urbanized Areas.” Journal of Planning 
Education and Research, June, 1–15. doi:10.1177/0739456X17713619. 
Balk, Gene. 2017. “Seattle Once Again Nation’s Fastest‐Growing Big City; Population Exceeds 
700,000.” The Seattle Times, May 25. http://www.seattletimes.com/seattle‐
news/data/seattle‐once‐again‐nations‐fastest‐growing‐big‐city‐population‐exceeds‐
700000/. 
Barnett, Erica C. 2015. “Seattle’s Parking Proposals Are Reality‐Size.” Seattle Transit Blog, May 
7. https://seattletransitblog.com/2015/05/07/seattles‐parking‐proposals‐are‐reality‐size/. 
Bartholomew, Keith, and Reid Ewing. 2011. “Hedonic Price Effects of Pedestrian‐ and Transit‐
Oriented Development.” Journal of Planning Literature 26 (1): 18–34. 
doi:10.1177/0885412210386540. 
  
295 
Bausells, Marta. 2016. “Superblocks to the Rescue: Barcelona’s Plan to Give Streets back to 
Residents.” The Guardian, May 17. 
https://www.theguardian.com/cities/2016/may/17/superblocks‐rescue‐barcelona‐spain‐
plan‐give‐streets‐back‐residents. 
Beatley, Timothy. 2000. Green Urbanism: Learning from European Cities. Washington, DC: 
Island Press. 
———. 2004. Native to Nowhere. Washington, DC: Island Press. 
———. 2012. Green Cities of Europe. Washington, DC: Island Press. 
Becker, Paula. 2002. “Washington Establishes an Office for Clearing the Route of Seattle 
Freeway (Interstate 5) on April 1, 1957.” History Link. 
http://www.historylink.org/File/4168. 
Beekman, Daniel. 2017. “Taller Buildings Coming: Seattle Council Approves Upzone in 
Downtown, South Lake Union.” The Seattle Times, April 10. 
http://www.seattletimes.com/seattle‐news/politics/taller‐building‐coming‐seattle‐council‐
approves‐upzone‐in‐downtown‐south‐lake‐union/. 
Bernard, H Russell. 2011. “Interviewing I: Unstructured and Semistructured.” In Research 
Methods in Anthropology: Qualitative and Quantitative Approaches. New York, NY: 
AltaMira Press. 
Bliss, Laura. 2017. “Oslo Is on Track for a Car‐Free Future.” CityLab, April 13. 
https://www.citylab.com/transportation/2017/04/oslo‐is‐on‐track‐for‐a‐car‐free‐
future/522882/. 
Bogue, Virgil G. 1911. “Plan of Seattle.” 
https://ia801407.us.archive.org/29/items/planseattlerepo00bogugoog/planseattlerepo00
bogugoog.pdf. 
Bohl, Charles C, and Elizabeth Plater‐Zyberk. 2006. “Building Community across the Rural‐to‐
Urban Transect.” Places 18 (1): 4–17. 
Bokhari, Sheharyar. 2016. “How Much Is a Point of Walk Score Worth?,” August 3. 
https://www.redfin.com/blog/2016/08/how‐much‐is‐a‐point‐of‐walk‐score‐worth.html. 
Brain, David. 2006. “Democracy and Urban Design: The Transect as Civic Renewal.” Places 18 
(1): 18–23. 
Bruegmann, Robert. 2005. Sprawl: A Compact History. Chicago, IL: The University of Chicago 
Press. 
 
  
296 
Caldbick, John. 2014. “Yesler, Henry L (1810?‐1892).” History Link. 
http://www.historylink.org/File/286. 
Campoli, Julie. 2012. Made for Walking: Density and Neighborhood Form. Cambridge, MA: 
Lincoln Institute of Land Policy. 
Canter, David. 1983. “The Purposive Evaluation of Places.” Environment and Behavior 15 (6): 
659–98. 
Carr, Tom. 2000. “Elevated Transportation Company: Extending the Monorail (Seattle).” History 
Link. http://www.historylink.org/File/2534. 
Cervero, Robert. 2002. “Built Environments and Mode Choice: Toward a Normative 
Framework.” Transportation Research Part D: Transport and Environment 7 (4): 265–84. 
doi:10.1016/S1361‐9209(01)00024‐4. 
Cervero, Robert, and Kara Kockelman. 1997. “Travel Demand and the 3Ds: Density, Diversity, 
and Design.” Transportation Research Part D: Transport and Environment 2 (3): 199–219. 
doi:10.1016/S1361‐9209(97)00009‐6. 
Chatman, Daniel G. 2013. “Does TOD Need the T?” Journal of the American Planning 
Association 79 (1): 17–31. doi:10.1080/01944363.2013.791008. 
City of Seattle. 1994. “Seattle Comprehensive Plan: Toward a Sustainable Seattle.” Seattle, WA. 
———. 2016a. “Commute Trip Reduction Program.” http://www.seattle.gov/waytogo/ctr.htm. 
———. 2016b. “Complete Streets in Seattle.” 
http://www.seattle.gov/transportation/completestreets.htm. 
———. 2016c. “Your Neighborhood, Your CTR Goals!” 
http://www.seattle.gov/waytogo/goals.htm. 
———. 2017. “Vision Zero.” http://www.seattle.gov/visionzero. 
City Repair. 2003. “Placemaking Guidebook.” http://www.cityrepair.org/. 
Cohen, Josh. 2016. “How Seattle Blew Its Chance at a Subway System: A Look Back at the Failed 
Forward Thrust Initiative.” Crosscut, October 14. http://features.crosscut.com/seattle‐
forward‐thrust‐sound‐transit. 
Commute Seattle. 2017. “How Do You Get There, Seattle?” 
https://commuteseattle.com/modesplit/. 
Condon, Patrick M. 2010. Seven Rules for Sustainable Communities: Design Strategies for the 
Post Carbon World. Washington, DC: Island Press. 
  
297 
Corburn, Jason. 2009. Toward the Healthy City: People, Places and the Politics of Urban 
Planning. Cambridge, MA: MIT Press. 
Crawford, J H. 2000. Carfree Cities. Utrecht: International Books. 
———. 2009. Carfree Design Manual. Utrecht: International Books. 
Creswell, John W. 2009. Research Design: Qualitative, Quantitative, and Mixed Methods 
Approaches. Third. Thousand Oaks, CA: Sage Publications. 
Cronon, William. 1991. Nature’s Metropolis: Chicago and the Great West. New York, NY: W.W. 
Norton. 
Crowley, Walt. 1999. “Seattle Neighborhoods: Belltown‐Denny Regrade ‐ Thumbnail History.” 
History Link. http://www.historylink.org/File/1123. 
———. 2000. “Voters in King, Snohomish, and Pierce Counties Reject Regional Transit Plan on 
March 14, 1995.” History Link. http://www.historylink.org/File/2677. 
Dicker, Rachel. 2016. “These 10 Cities Have the Worst Traffic in America.” U.S. News and World 
Report, March 15. https://www.usnews.com/news/slideshows/worst‐traffic‐cities‐in‐
america‐ranked. 
Diltz, Colin. 2016a. “These 7 Photos Reveal How I‐5 Construction Tore through Old Seattle.” The 
Seattle Times, January 27. http://www.seattletimes.com/seattle‐
news/transportation/these‐7‐photos‐reveal‐how‐i‐5‐construction‐tore‐through‐old‐
seattle/. 
———. 2016b. “More than 100 Years Ago, Streetcars Ran throughout Seattle. Here’s How They 
Met Their Demise.” The Seattle Times, December 15. 
http://www.seattletimes.com/seattle‐news/transportation/more‐than‐100‐years‐ago‐
streetcars‐ran‐throughout‐seattle‐heres‐how‐they‐met‐their‐demise/. 
Dittmar, Hank, and Gloria Ohland. 2004. The New Transit Town: Best Practices in Transit‐
Oriented Development. Washington, DC: Island Press. 
Dong, Hongwei. 2017. “Does Walkability Undermine Neighbourhood Safety?” Journal of Urban 
Design 22 (1): 59–75. doi:10.1080/13574809.2016.1247644. 
Duany, Andres, Elizabeth Plater‐Zyberk, and Jeff Speck. 2000. Suburban Nation: The Rise of 
Sprawl and the Decline of the American Dream. New York, NY: North Point Press. 
Duany, Andrés, and Emily Talen. 2002. “Transect Planning.” Journal of the American Planning 
Association 68 (3): 245–66. doi:10.1080/01944360208976271. 
 
  
298 
Dunham‐Jones, Ellen, and June Williamson. 2009. Retrofitting Suburbia: Urban Design Solutions 
for Redesigning Suburbs. Hoboken, NJ: John Wiley and Sons, Inc. 
Englehardt, Bruce. 2017. “Our Subway Plan, Rejected 105 Years Ago.” Seattle Transit Blog, 
March 7. 
Engwicht, David. 1999. Street Reclaiming: Creating Livable Streets and Vibrant Communities. 
Gabriola Island, BC: New Society Publishers. 
European Commission. 2009. “Reclaiming City Streets for People: Chaos or Quality of Life?” 
http://ec.europa.eu/environment/pubs/pdf/streets_people.pdf. 
Ewing, Reid. 1997. “Is Los Angeles‐Style Sprawl Desirable?” American Planning Association. 
Journal of the American Planning Association 63 (1): 107–26. 
doi:10.1080/01944369708975728. 
Ewing, Reid, and Robert Cervero. 2010. “Travel and the Built Environment.” Journal of American 
Planning Asscociation 76 (3): 265–94. 
———. 2017. “‘Does Compact Development Make People Drive Less?’ The Answer Is Yes.” 
Journal of the American Planning Association 83 (1): 19–25. 
doi:10.1080/01944363.2016.1245112. 
Ewing, Reid, and Shima Hamidi. 2015. “Compactness versus Sprawl: A Review of Recent 
Evidence from the United States.” Journal of Planning Literature 30 (4): 413–32. 
doi:10.1177/0885412215595439. 
Ewing, Reid, and Susan Handy. 2009. “Measuring the Unmeasurable: Urban Design Qualities 
Related to Walkability.” Journal of Urban Design 14 (1): 65–84. 
Fife‐Schaw, Chris. 2006. “Questionnaire Design.” In Research Methods in Psychology, edited by 
Glynis M Breakwell, Sean Hammond, Chris Fife‐Schaw, and Jonathan A Smith, 210–31. 
Thousand Oaks, CA: Sage Publications. 
Florida, Richard. 2002. The Rise of the Creative Class. New York, NY: Basic Books. 
Forsyth, Ann. 2015. “What Is a Walkable Place? The Walkability Debate in Urban Design.” Urban 
Design International 20 (4): 274–92. doi:10.1057/udi.2015.22. 
Frank, Lawrence D. 2000. “Land Use and Transportation Interaction ‐ Implications on Public 
Health and Quality of Life.” Journal of Planning Education and Research 20 (1): 6–22. 
Frank, Lawrence D, and Gary Pivo. 1994. “Impacts of Mixed Use and Density on Utilization of 
Three Modes of Travel: Single‐Occupant Vehicle, Transit and Walking.” Transportation 
Research Record 1466: 44–52. 
  
299 
Frank, Lawrence Douglas, Brian E Saelens, Ken E Powell, and James E Chapman. 2007. “Stepping 
towards Causation: Do Built Environments or Neighborhood and Travel Preferences 
Explain Physical Activity, Driving, and Obesity?” Social Science and Medicine 65 (9): 1898–
1914. doi:10.1016/j.socscimed.2007.05.053. 
Frey, Hildebrand. 1999. Designing the City: Towards a More Sustainable Urban Form. Hoboken, 
NJ: John Wiley and Sons, Inc. 
Frumkin, Howard, Lawrence Frank, and Richard Jackson. 2004. Urban Sprawl and Public Health: 
Designing, Planning and Building for Healthy Communities. Washington, DC: Island Press. 
Fucoloro, Tom. 2017. “Only 5% of New Downtown Seattle Commute Trips Are Made by Driving 
Alone, but Biking Is Flat.” Seattle Transit Blog, February 9. 
http://www.seattlebikeblog.com/2017/02/09/only‐5‐of‐new‐downtown‐seattle‐
commute‐trips‐are‐made‐by‐driving‐alone‐but‐biking‐is‐flat/. 
Gayah, Vikash V. 2012. “Two‐Way Street Networks: More Efficient than Previously Thought?” 
Access 41 (Fall 2012). 
Gehl, Jan. 2010. Cities for People. Washington, DC: Island Press. 
Gehl, Jan, and Birgitte Svarre. 2013. How to Study Public Life. Washington, DC: Island Press. 
Gehl Architects. 2009. “Downtown Seattle: Public Spaces and Public Life.” 
http://www.seattle.gov/council/attachments/2010_publicspaces_publiclife.pdf. 
Gilderbloom, John. 2016. “Ten Commandments of Urban Regeneration: Creating Healthy, Safe, 
Affordable, Sustainable, and Just Neighbourhoods.” Local Environment 21 (5): 653–60. 
doi:10.1080/13549839.2015.1005467. 
Gillham, Oliver. 2002. The Limitless City: A Primer on the Urban Sprawl Debate. Washington, DC: 
Island Press. 
Gordon, Peter, and Harry Richardson. 1997. “Are Compact Cities a Desireable Planning Goal?” 
Journal of the American Planning Association 63 (1): 95–106. 
Greenwald, Michael, and Marlon Boarnet. 2001. “Built Environment as Determinant of Walking 
Behavior: Analyzing Nonwork Pedestrian Travel in Portland, Oregon.” Transportation 
Research Record: Journal of the Transportation Research Board 1780 (January): 33–41. 
doi:10.3141/1780‐05. 
Groat, Linda, and David Wang. 2013. Architectural Research Methods. Second. Hoboken, NJ: 
John Wiley and Sons, Inc. 
 
  
300 
Groff, Elizabeth R, Ralph B Taylor, David B Elesh, Jennifer McGovern, and Lallen Johnson. 2014. 
“Permeability across a Metropolitan Area: Conceptualizing and Operationalizing a 
Macrolevel Crime Pattern Theory.” Environment and Planning A 46 (1): 129–52. 
doi:10.1068/a45702. 
Gutman, David. 2017a. “Settlement: Seattle to Build Thousands of Sidewalk Curb Ramps over 
next 18 Years.” The Seattle Times, July 17. https://www.seattletimes.com/seattle‐
news/transportation/settlement‐seattle‐to‐build‐thousands‐of‐sidewalk‐curb‐ramps‐over‐
next‐18‐years/. 
———. 2017b. “Here’s Where Seattle Mayoral Candidates Stand on Big Transportation Issues.” 
The Seattle Times, July 22. http://www.seattletimes.com/seattle‐
news/transportation/heres‐where‐seattle‐mayoral‐candidates‐stand‐on‐big‐
transportation‐issues/. 
Guy, Simon, and Simon Marvin. 2000. “Models and Pathways: The Diversity of Sustainable 
Urban Futures.” In Acheiving Sustainable Urban Form, edited by Katie Williams, Elizabeth 
Burton, and Mike Jenks. New York, NY: Spon Press. 
Hamidi, Shima, Reid Ewing, Ilana Preuss, and Alex Dodds. 2015. “Measuring Sprawl and Its 
Impacts: An Update.” Journal of Planning Education and Research 35 (1): 35–50. 
doi:10.1177/0739456X14565247. 
Handy, Susan. 2017. “Thoughts on the Meaning of Mark Stevens’s Meta‐Analysis.” Journal of 
the American Planning Association 83 (1): 26–28. doi:10.1080/01944363.2016.1246379. 
Hass‐Klau, Carmen. 2015. The Pedestrian and the City. New York, NY: Routledge. 
Holston, James. 1989. The Modernist City: An Anthropoligical Critique of Brasilia. Chicago, IL: 
The University of Chicago Press. 
Humpel, Nancy, Neville Owen, Don Iverson, Eva Leslie, and Adrian Bauman. 2004. “Perceived 
Environment Attributes, Residential Location, and Walking for Particular Purposes.” 
American Journal of Preventive Medicine 26 (2): 119–25. 
doi:10.1016/j.amepre.2003.10.005. 
Hurley, Amanda Kolson. 2016. “Will U.S. Cities Design Their Way Out of the Affordable Housing 
Crisis?” Next City, January 18. https://nextcity.org/features/view/cities‐affordable‐
housing‐design‐solution‐missing‐middle. 
Jabareen, Yosef Rafeq. 2006. “Sustainable Urban Forms: Their Typologies, Models, and 
Concepts.” Journal of Planning Education and Research. doi:10.1177/0739456X05285119. 
Jacks, Ben. 2004. “Reimagining Walking: Four Practices.” Journal of Architectural Education 57 
(3): 5–9. doi:10.1162/104648804772745193. 
  
301 
Jacobs, Jane. 1961. The Death and Life of Great American Cities. New York, NY: Random House. 
Jamieson, Robert L. 2005. “Time to Join the Mayor and Jump off Monorail.” Seattle Post 
Intelligencer, September 16. http://www.seattlepi.com/default/article/Time‐to‐join‐the‐
mayor‐and‐jump‐off‐monorail‐1183156.php. 
jseattle. 2017. “Madison BRT, Now RapidRide G, Rounding out Pedestrian, Bike Elements with 
Aim for 2019 Start of Service.” Capitol Hill Seattle Blog, March 1. 
http://www.capitolhillseattle.com/2017/03/madison‐brt‐now‐rapidride‐g‐rounding‐out‐
pedestrian‐bike‐elements‐with‐aim‐for‐2019‐start‐of‐service/. 
Kazis, Noah. 2011. “New York’s Car Ownership Is On the Rise.” Streets Blog, April 6. 
http://www.streetsblog.org/2011/04/06/new‐yorks‐car‐ownership‐rate‐is‐on‐the‐rise/. 
Keeley, Sean. 2016. “$74 Million Later, Mercer Mess Has Improved by Two Seconds.” Curbed 
Seattle, October 17. https://seattle.curbed.com/2016/10/17/13307466/mercer‐mess‐two‐
seconds‐traffic‐street. 
Kickert, Conrad Christiaan. 2014. “Active Centers ‐ Interactive Edges.” University of Michigan. 
Kim, Joongsub. 2007. “Perceiving and Valuing Sense of Community in a New Urbanist 
Development: A Case Study of Kentlands.” Journal of Urban Design 12 (2): 203–30. 
King County Assessor. 2016. “King County Assessor Local Scape.” 
http://localscape.property/#kingcountyassessor/. 
King County Metro. n.d. “Milestones.” http://metro.kingcounty.gov/am/history/history.html. 
———. 2017a. “Key Data: 10‐Year Summary.” 
https://docs.google.com/spreadsheets/d/1Qyj31NiW1kc30GX9PCNrmnAn_EEmPn8WaUB
_NMkYCQE/pubhtml. 
———. 2017b. “RapidRide.” http://metro.kingcounty.gov/travel‐options/bus/rapidride/. 
———. 2017c. “System Maps.” http://kingcounty.gov/depts/transportation/metro/schedules‐
maps/maps/system.aspx. 
Kinney, J. Bryan, Patricia L. Brantingham, Kathryn Wuschke, Michael G. Kirk, and Paul J. 
Brantingham. 2008. “Crime Attractors, Generators and Detractors: Land Use and Urban 
Crime Opportunities.” Built Environment 34 (1): 62–74. 
Kotkin, Joel. 2016. The Human City: Urbanism for the Rest of Us. Chicago, IL: Agate Publishing. 
Kreis, Karen. 2002. “The Urban Centers and Urban Villages Strategy of Seattle.” 
 
  
302 
Kushner, James A. 2004. The Post‐Automobile City: Legal Mechanism to Establish the 
Pedestrian‐Friendly City. Durham, NC: Carolina Academic Press. 
Lange, Greg. 1999. “Seattle’s Great Fire.” History Link. http://www.historylink.org/File/715. 
Lange, Larry. 2007. “Proposition 1: Voters Hit the Brakes.” Seattle Post Intelligencer, November 
6. http://www.seattlepi.com/local/transportation/article/Proposition‐1‐Voters‐hit‐the‐
brakes‐1254869.php. 
Laschever, Eric S. 1998. “An Overview of Washington’s Growth Management Act.” Pacific Rim 
Law and Policy Journal 7 (3): 657–77. https://digital.law.washington.edu/dspace‐
law/bitstream/handle/1773.1/872/7PacRimLPolyJ657.pdf?sequence=1. 
Lee, Chanam, and Anne Vernez Moudon. 2004. “Physical Activity and Environment Research in 
the Health Field: Implications for Urban and Transportation Planning Practice and 
Research.” Journal of Planning Literature 19 (2): 147–81. doi:10.1177/0885412204267680. 
———. 2008. “Neighbourhood Design and Physical Activity.” Building Research & Information 
36 (5): 395–411. doi:10.1080/09613210802045547. 
Leinberger, Christopher B. 2012. The Walk UP Wake‐Up Call: The Nation’s Capital as a National 
Model for Walkable Urban Places. Washington, DC: The George Washington University 
School of Business. 
Leinberger, Christopher B, and Patrick Lynch. 2014. “Foot Traffic Ahead: Ranking Walkable 
Urbanism in America’s Largest Metros.” 
http://www.smartgrowthamerica.org/documents/foot‐traffic‐ahead.pdf. 
Levine, Jonathan. 2006. Zoned Out: Regulation, Markets and Choices in Transportation and 
Metropolitan Land Use. Washington, DC: RFF Press. 
Levine, Jonathan, Joe Grengs, Qingyun Shen, and Qing Shen. 2012. “Does Accessibility Require 
Density or Speed?” Journal of the American Planning Association 78 (2): 157–72. 
doi:10.1080/01944363.2012.677119. 
Lewis, Harold M. 1925. Highway Traffic in New York and Its Environs. New York, NY: Regional 
Plan of New York and Its Environs. 
Lewis, Marilyn. 2017. “The 30 U.S. Cities With the Best Public Transit.” MSN Money, April 17. 
http://www.msn.com/en‐us/money/realestate/the‐30‐us‐cities‐with‐the‐best‐public‐
transit/ss‐BBzWgyc#image=30. 
Lindblom, Mike. 2009. “Streetcar Cost Overruns: What about the next Line?” The Seattle Times, 
December 23. http://www.seattletimes.com/seattle‐news/streetcar‐cost‐overruns‐what‐
about‐the‐next‐line/. 
  
303 
———. 2012. “RapidRide Buses Not so Fast in Ballard, Speedy in West Seattle.” The Seattle 
Times, November 27. http://www.seattletimes.com/seattle‐news/rapidride‐buses‐not‐so‐
fast‐in‐ballard‐speedy‐in‐west‐seattle/. 
———. 2014. “First Hill Streetcar Delayed: Line Is Ready, Streetcars Are Not.” The Seattle Times, 
September 23. http://www.seattletimes.com/seattle‐news/first‐hill‐streetcar‐delayed‐
line‐is‐ready‐streetcars‐are‐not/. 
———. 2016a. “Seattle’s First Hill Streetcar to Open Saturday with Free Rides.” The Seattle 
Times, January 22. http://www.seattletimes.com/seattle‐news/transportation/seattles‐
first‐hill‐streetcar‐to‐open‐saturday‐with‐free‐rides/. 
———. 2016b. “University Link Light‐Rail Service Starts March 19.” The Seattle Times, January 
26. http://www.seattletimes.com/seattle‐news/transportation/university‐link‐light‐rail‐
service‐starts‐march‐19/. 
———. 2016c. “Sound Transit to Add Longer Trains to Meet Unexpected Light‐Rail Demand.” 
The Seattle Times, March 23. http://www.seattletimes.com/seattle‐
news/transportation/sound‐transit‐to‐add‐bigger‐trains‐to‐meet‐ridership‐demands/. 
Loukaitou‐Sideris, Anastasia. 1999. “Hot Spots of Bus Stop Crime.” Journal of the American 
Planning Association 65 (4): 395–411. doi:10.1080/01944369908976070. 
Loukaitou‐Sideris, Anastasia, Robin Liggett, and Hiroyuki Iseki. 2002. “The Geography of Transit 
Crime.” Journal of Planning Education and Research 22 (2): 135–51. 
doi:10.1177/0739456X02238443. 
Low, Setha M. 1997. “Urban Public Spaces as Representations of Culture: The Plaza in Costa 
Rica.” Environment and Behavior 29 (1): 3–33. 
Lukez, Paul. 2007. Suburban Transformations. New York, NY: Princeton Architectural Press. 
Lund, Hollie. 2003. “Testing the Claims of New Urbanism: Local Access, Pedestrian Travel, and 
Neighboring Behaviors.” Journal of the American Planning Association 69 (4): 414–29. 
doi:10.1080/01944360308976328. 
Lusk, Anne. 2001. “Greenways’ Places of the Heart: Aesthetic Guidelines for Bicycle Paths.” 
University of Michigan. 
Lynch, Kevin. 1960. The Image of the City. Cambridge, MA: MIT Press. 
Madrid, Cienna. 2012. “The Old Parking Fight Is Over! (Let the New Parking Fight Begin...).” The 
Stranger, May 2. http://www.thestranger.com/seattle/the‐old‐parking‐fight‐is‐over‐let‐
the‐new‐parking‐fight‐begin/Content?oid=13534890. 
 
  
304 
Malott, Paige, and Ben Broesamle. 2017. “The Center City Connector Is A Critical, High Quality 
Transit Project.” The Urbanist, October 18. 
https://www.theurbanist.org/2017/10/18/center‐city‐connector‐critical‐high‐quality‐
transit‐project/. 
Mantho, Robert. 2015. The Urban Section: An Analytical Tool for Cities and Streets. New York, 
NY: Routledge. 
Manville, Michael. 2017. “Travel and the Built Environment: Time for Change.” Journal of the 
American Planning Association 83 (1): 29–32. doi:10.1080/01944363.2016.1249508. 
Marchetti, Cesare. 1994. “Anthropological Invariants in Travel Behavior.” Technical Forecasting 
and Social Change 47 (1): 75–78. 
Marshall, Stephen. 2005. Streets and Patterns. New York, NY: Spon Press. 
Marshall, Wesley E, and Norman W Garrick. 2010. “Street Network Types and Road Safety: A 
Study of 24 California Cities.” URBAN DESIGN International 15 (3): 133–47. 
doi:10.1057/udi.2009.31. 
Mayo, Justin, and Mike Lindblom. 2016. “See How the Sound Transit Vote Went in Your 
Neighborhood — and Everywhere Else.” The Seattle Times, November 12. 
http://www.seattletimes.com/seattle‐news/transportation/planned‐light‐rail‐areas‐big‐
backers‐of‐sound‐transit‐3/. 
McCann, Barbara A, and Suzanne Runne. 2010. Complete Streets: Best Policy and 
Implementation Practices. Chicago, IL: American Planning Association. 
McHarg, Ian L. 1969. Design with Nature. Garden City, NY: The Natural History Press. 
McRoberts, Patrick. 1998. “Seattle Defeats Bogue Improvement Plan on March 5, 1912.” History 
Link. http://www.historylink.org/File/160. 
———. 1999. “King County Voters on Forward Thrust Bonds Approve Stadium and Aquarium 
and Nix Transit on February 13, 1968.” History Link. 
Mees, Paul. 2010. Transport for Suburbia: Beyond the Automobile Age. Sterling, VA: Earthscan. 
Miller, Jody. 2012. “Sustainable Urban Form.” In Sustainable Urban Environments: An 
Ecosystem Approach, edited by Ellen Van Buren, Hein Van Bohemen, Laure Itard, and Henk 
Visscher. New York, NY: Springer. 
Mullins, William H. 2014. “The Persistence of Progresivism: James Ellis and the Forward Thrust 
Campaign.” Center for the Study of the Pacific Northwest. 
http://www.washington.edu/uwired/outreach/cspn/Website/Articles/Mullins/ForwardThr
ust.html. 
  
305 
Mumford, Lewis. 1961. The City in History: Its Origins and Transformations. New York, NY: 
Harcourt, Brace and World. 
———. 1981. “The Highway and the City.” In The Highway and the City, 234–46. Westport, CT: 
Greenwood Press Publishers. 
Muoio, Danielle. 2017. “The 13 US Cities with the Absolute Worst Traffic.” Business Insider, May 
23. http://www.businessinsider.com/13‐us‐cities‐worst‐traffic‐2017‐5/#6‐miami‐received‐
a‐score‐of‐30‐a‐2‐increase‐from‐the‐year‐prior‐8. 
Murakami, Kery. 2008. “Monorail Agency Officially Dissolves; Cost Taxpayers $125 Million.” 
Seattle Post Intelligencer, January 17. 
http://www.seattlepi.com/local/transportation/article/Monorail‐agency‐officially‐
dissolves‐cost‐1262011.php. 
National Association of Realtors. 2013. “Realtors Report Americans Prefer to Live in Mixed‐Use, 
Walkable Communities.” 
———. 2015. “Millenials Favor Walkable Commumities, Says New NAR Poll.” 
Nelson, Arthur C. 2017. “Compact Development Reduces VMT: Evidence and Application for 
Planners—Comment on ‘Does Compact Development Make People Drive Less?’” Journal of 
the American Planning Association 83 (1): 36–41. doi:10.1080/01944363.2016.1246378. 
New York City Department of Transportation. 2010. “The New York City Pedestrian Safety Study 
and Action Plan.” New York, NY. 
http://www.nyc.gov/html/dot/downloads/pdf/nyc_ped_safety_study_action_plan.pdf. 
Newman, Oscar. 1972. Defensible Space: Crime Prevention through Urban Design. New York, 
NY: Macmillan. 
Newman, Peter, and Jeffrey Kenworthy. 1999. Sustainability and Cities: Overcoming Automobile 
Dependence. Washington, DC: Island Press. 
———. 2015. The End of Automobile Dependence: How Cities Are Moving Beyond Car‐Based 
Planning. Washington, DC: Island Press. 
Newman, Peter, Leo Kosonen, and Jeff Kenworthy. 2016. “Theory of Urban Fabrics: Planning 
the Walking, Transit/public Transport and Automobile/motor Car Cities for Reduced Car 
Dependency.” Town Planning Review 87 (4): 429–58. doi:10.3828/tpr.2016.28. 
NYCDOT. 2017. “Neighborhood Slow Zones.” 
http://www.nyc.gov/html/dot/html/motorist/slowzones.shtml. 
 
  
306 
O’Sullivan, Feargus. 2017. “Barcelona’s Car‐Taming ‘Superblocks’ Meet Resistance.” CityLab, 
January 20. https://www.citylab.com/transportation/2017/01/barcelonas‐car‐taming‐
superblocks‐meet‐resistance/513911/. 
Oldham, Kit. 2006. “Metro: Municipality of Metropolitan Seattle.” History Link. 
http://www.historylink.org/File/7813. 
One Center City. 2017a. “One Center City.” http://onecentercity.org/. 
———. 2017b. “One Center City Fact Sheet.” http://onecentercity.org/about. 
Osowski, Kaylee. 2016. “Seattle City Hall Presses Pause on Broadway Streetcar Extension.” 
Capitol Hill Seattle Blog, December 13. 
http://www.capitolhillseattle.com/2016/12/seattle‐city‐hall‐presses‐pause‐on‐broadway‐
streetcar‐extension/. 
Ostrow, Mark. 2017. “Adaptive Signal System Kicks Pedestrians To The Curb.” The Urbanist, 
June 9. https://www.theurbanist.org/2017/06/09/adaptive‐signal‐system‐kicks‐
pedestrians‐curb/. 
Owen, David. 2004. “Green Manhattan: Everywhere Should Be More Like New York.” The New 
Yorker, October. 
———. 2009. Green Metropolis: Why Living Smaller, Living Closer, and Driving Less Are the Keys 
to Sustainability. New York, NY: Riverhead Books. 
Owen, Neville, Nancy Humpel, Eva Leslie, Adrian Bauman, and James F Sallis. 2004. 
“Understanding Environmental Influences on Walking.” American Journal of Preventive 
Medicine 27 (1): 67–76. doi:10.1016/j.amepre.2004.03.006. 
Packer, Ryan. 2016. “Waterfront Design Predictably Disappoints Seattle.” The Urbanist, 
November 3. https://www.theurbanist.org/2016/11/03/waterfront‐design‐predictably‐
disappoints‐seattle/. 
———. 2017a. “South Lake Union Is For Cars.” The Urbanist, April 27. 
https://www.theurbanist.org/2017/04/27/south‐lake‐union‐cars/. 
———. 2017b. “One Center City Finally Finds Mode Balance.” The Urbanist, September 18. 
https://www.theurbanist.org/2017/09/18/one‐center‐city‐finally‐finds‐mode‐balance/. 
Penketh, Anne. 2014. “Paris Mayor Announces Plans to Ban Diesel Cars from French Capital by 
2020.” The Guardian, December 7. 
http://www.theguardian.com/world/2014/dec/07/paris‐mayor‐hidalgo‐plans‐ban‐diesel‐
cars‐french‐capital‐2020. 
 
  
307 
Perry, Clarence, Wayne Heydecker, and Thomas Adams. 1929. “Regional Survey of New York 
and Its Environs Volume 7: Neighborhood and Community Planning, Comprising Three 
Monographs.” 
Putnam, Robert D. 2000. Bowling Alone: The Collapse and Revivial of American Community. 
New York, NY: Simon & Schuster Paperbacks. 
Quastel, Noah, Markus Moos, and Nicholas Lynch. 2012. “Sustainability‐As‐Density and the 
Return of the Social: The Case of Vancouver, British Columbia.” Urban Geography. 
doi:10.2747/0272‐3638.33.7.1055. 
Regional Transit Authority. 1996. “Sound Move: The Ten‐Year Regional Transit System Plan.” 
Seattle, WA. 
https://www.soundtransit.org/sites/default/files/documents/pdf/news/reports/soundmo
ve/199605_soundmovethetenyearregionaltransitsystemplan.pdf. 
Riggs, William. 2015. “Walkability: To Quantify or Not To Quantify.” Journal of Urbanism: 
International Research on Placemaking and Urban Sustainability, November, 1–3. 
doi:10.1080/17549175.2015.1111926. 
Riggs, William, and John Gilderbloom. 2016. “Two‐Way Street Conversion.” Journal of Planning 
Education and Research 36 (1): 105–18. doi:10.1177/0739456X15593147. 
Rome, Adam. 2001. The Bulldozer in the Countryside: Suburban Sprawl and the Rise of American 
Environmentalism. Cambridge, UK: Cambridge University Press. 
Rosenthal, Elisabeth. 2011. “Across Europe, Irking Drivers Is Urban Policy.” The New York Times, 
June 26. http://www.nytimes.com/2011/06/27/science/earth/27traffic.html?_r=0. 
Roulston, Kathryn. 2010. Relective Interviewing: A Guide to Theory and Practice. Thousand 
Oaks, CA: Sage Publications. 
Ruiz‐Apilánez, Borja, Kayvan Karimi, Irene García‐Camacha, and Raúl Martín. 2017. “Shared 
Space Streets: Design, User Perception and Performance.” URBAN DESIGN International, 
January. doi:10.1057/s41289‐016‐0036‐2. 
Saelens, Brian E, James F Sallis, and Lawrence D Frank. 2003. “Environmental Correlates of 
Walking and Cycling: Findings from the Transportation, Urban Design, and Planning 
Literatures.” Annals of Behavioral Medicine 25 (2): 80–91. 
doi:10.1207/S15324796ABM2502_03. 
Schaper, David. 2016. “No Free Rides: Voters Asked to Raise Taxes for Trains, Buses.” NPR, 
September 21. http://www.npr.org/2016/09/21/494617390/november‐voters‐will‐be‐
asked‐to‐raise‐taxes‐to‐fund‐transit‐projects. 
  
308 
Schlossberg, Marc, John Rowell, Dave Amos, and Kelly Sanford. 2013. “Rethinking Streets: An 
Evidence‐Based Guide to 25 Complete Street Transformations.” 
SDOT. 2008. “Seattle Streetcar Network Development Report.” Seattle, WA. 
http://www.seattlestreetcar.org/about/docs/StreetcarNetworkReportMay2008rev.pdf. 
———. 2009. “Seattle Pedestrian Master Plan Summary.” Seattle, WA. 
http://www.seattle.gov/transportation/pedestrian_masterplan/docs/PMP Summary_Low 
Res.pdf. 
———. 2015. “Move Seattle: Mayor Edward B. Murray’s 10‐Year Strategic Vision for 
Transportation.” Seattle, WA. https://www.seattle.gov/transportation/docs/MoveSeatte‐
FinalDraft‐2‐25‐Online.pdf. 
———. 2016a. “Adaptive Streets Program.” 
https://www.seattle.gov/transportation/AdaptiveStreets.htm. 
———. 2016b. “Complete Streets in Seattle.” 
https://www.seattle.gov/transportation/completestreets.htm. 
———. 2016c. “Move Seattle: Mayor Murray’s 10‐Year Strategic Vision for Transportation.” 
https://www.seattle.gov/transportation/moveSeattle.htm. 
———. 2016d. “Play Street Program Handbook.” Seattle, WA. 
https://www.seattle.gov/transportation/docs/PlayStreetHandbook.pdf. 
———. 2016e. “Public Space Management Program.” 
https://www.seattle.gov/transportation/publicspacemanagement.htm. 
———. 2016f. “Transit Master Plan.” 
https://www.seattle.gov/transportation/transitmasterplan.htm. 
———. 2016g. “Transit Master Plan Final Summary Report.” Seattle, WA. 
http://www.seattle.gov/transportation/docs/TMP/final/TMPSupplmtALL2‐16FINAL‐
080417.pdf. 
———. 2017a. “City of Seattle Pedestrian Master Plan.” Seattle, WA. 
http://www.seattle.gov/transportation/docs/SeattlePedestrianMasterPlan.pdf. 
———. 2017b. “Madison Street Bus Rapid Transit.” 
http://www.seattle.gov/transportation/MadisonBRT.htm. 
———. 2017c. “Mercer Corridor Project.” https://www.seattle.gov/transportation/projects‐
and‐programs/current‐projects/mercer‐corridor‐project. 
 
  
309 
———. 2017d. “Seattle Bicycle Master Plan.” 
https://www.seattle.gov/transportation/bikemaster.htm. 
———. 2017e. “Sidewalk Condition Assessment Project.” 
https://www.seattle.gov/transportation/about‐sdot/asset‐management/sidewalk‐
condition‐assessment‐project. 
SDOT Blog. 2017a. “More than 70% of Downtown Seattle Commuters Choosing Not to Drive 
Alone,” February 9. http://sdotblog.seattle.gov/2017/02/09/more‐than‐70‐of‐downtown‐
seattle‐commuters‐choosing‐not‐to‐drive‐alone/. 
———. 2017b. “City of Seattle Introduces Mercer Adaptive Signal System To Keep Traffic 
Moving.” SDOT Blog, April 24. http://sdotblog.seattle.gov/2017/04/24/city‐of‐seattle‐
introduces‐mercer‐adaptive‐signal‐system‐to‐keep‐traffic‐moving/. 
———. 2017c. “Why We Need the Pedestrian Push Button,” October 16. 
http://sdotblog.seattle.gov/2017/10/16/why‐we‐need‐the‐pedestrian‐push‐button/. 
Seattle Police Department. 2017. “Online Crime Maps.” 
https://www.seattle.gov/police/information‐and‐data/online‐crime‐maps. 
Seattle Post Intelligencer. 2007. “Seattle Streetcar Timeline,” December 11. 
———. 2011. “The Denny Regrade in Seattle,” November 2. 
http://www.seattlepi.com/local/seattle‐history/slideshow/The‐Denny‐regrade‐in‐Seattle‐
31845/photo‐1719577.php. 
Seattle Streetcar. n.d. “Seattle Streetcar.” http://www.seattlestreetcar.org/default.htm. 
———. 2017. “Center City Connector.” http://www.seattlestreetcar.org/centercity.htm. 
Seattle Times Staff. 2000. “Light‐Rail Cost Soars $1 Billion.” The Seattle Times, December 13. 
http://community.seattletimes.nwsource.com/archive/?date=20001213&slug=TTGI2KF2J. 
Shaner, Zach. 2017. “Move Seattle’s Rapid Ride Corridor Planning Kicks Off.” Seattle Transit 
Blog, February 23. https://seattletransitblog.com/2017/02/23/move‐seattles‐rapid‐ride‐
corridor‐planning‐kicks‐off/. 
Shoup, Donald C. 2011. The High Cost of Free Parking. New York, NY: Routledge. 
Smart Growth America. 2015. “National Complete Streets Coalition.” 
http://www.smartgrowthamerica.org/complete‐streets. 
Sound Transit. 2008. “Sound Transit 2: A Mass Transit Guide.” 
https://www.soundtransit.org/sites/default/files/documents/pdf/st2/transitexapansion/st
2_plan_web.pdf. 
  
310 
———. 2016a. “Sound Transit 3.” http://soundtransit3.org/overview. 
———. 2016b. “Sound Transit 3: Projects and Amended Timelines.” 
———. 2016c. “Sound Transit 3: The Regional Transit System Plan for Central Puget Sound.” 
https://www.soundtransit.org/sites/default/files/project‐documents/st3‐system‐plan‐
2016.pdf. 
Southworth, Michael, and Eran Ben‐Joseph. 2003. Streets and the Shaping of Towns and Cities. 
Washington, DC: Island Press. 
Speck, Jeff. 2012. Walkable City: How Downtown Can Save American, One Step at a Time. New 
York, NY: North Point Press. 
State of Washington. 2017. “The Growth Management Act and the Growth Management 
Hearings Board.” http://www.gmhb.wa.gov/Reader.aspx?pg=About.htm. 
Staton, Renee. 2015. “No ‘Average’ Transit.” The Urbanist, March 9. 
https://www.theurbanist.org/2015/03/09/no‐average‐transit/. 
Steuteville, Robert. 2017. “Why Walkability Is Not a Luxury.” Strong Towns, October 4. 
https://www.strongtowns.org/journal/2017/10/3/why‐walkability‐is‐not‐a‐luxury. 
Stevens, Mark R. 2017. “Does Compact Development Make People Drive Less?” Journal of the 
American Planning Association 83 (1): 7–18. doi:10.1080/01944363.2016.1240044. 
Stoker, Philip, Andrea Garfinkel‐Castro, Meleckidzedeck Khayesi, Wilson Odero, Martin N 
Mwangi, Margie Peden, and Reid Ewing. 2015. “Pedestrian Safety and the Built 
Environment: A Review of the Risk Factors.” Journal of Planning Literature 30 (4): 377–92. 
doi:10.1177/0885412215595438. 
Sullivan, William C, and Chun‐Yen Chang. 2011. “Mental Health and the Built Environment.” In 
Making Healthy Places: Designing and Building for Health, Well‐Being and Sustainability, 
edited by Andrew L Dannenberg, Howard Frumkin, and Richard J Jackson. Washington, DC: 
Island Press. 
Talen, Emily. 2011. “Sprawl Retrofit: Sustainable Urban Form in Unsustainable Places.” 
Environment and Planning B 38 (6): 952–78. 
“The Great Seattle Fire.” n.d. University of Washington Libraries. 
https://content.lib.washington.edu/extras/seattle‐fire.html. 
The Seattle Times. 2007. “Seattle’s Streetcar History,” December 10. 
http://www.seattletimes.com/seattle‐news/seattles‐streetcar‐history/. 
U District Square. 2017. “U District Alley.” https://www.udistrictsquare.org/alley. 
  
311 
UNCED. 1992. “Agenda 21.” New York, NY. 
Urban Land Institute. 2016. “Housing in the Evolving American Suburb.” Washington, DC. 
https://uli.org/wp‐content/uploads/ULI‐Documents/Housing‐in‐the‐Evolving‐American‐
Suburb.pdf. 
Van der Westhuizen, Diaan Louis. 2010. “Concepts of Space and Place: Neighborhood Access, 
Pedestrian Movement, and Physical Activity in Detroit: Implications for Urban Design and 
Research.” University of Michigan. 
Viriyincy, Oran. 2016. “The Seattle Transit Map.” https://seattletransitmap.com/view/. 
“Walk Score.” n.d. https://www.walkscore.com/. 
———. 2017. “2017 City and Neighborhood Ranking.” https://www.walkscore.com/cities‐and‐
neighborhoods/. 
Walker, Jarrett. 2011. Human Transit: How Clearer Thinking about Public Transit Can Enrich Our 
Communities and Our Lives. Washington, DC: Island Press. 
Wallace, Nick. 2017. “The Best Cities for Public Transportation.” Smart Asset, June 6. 
https://smartasset.com/mortgage/best‐cities‐for‐public‐transportation. 
Warner, Sam Bass. 1978. Streetcar Suburbs: The Process of Growth in Boston, 1870‐1900. 
Second Edi. Cambridge, MA: Harvard University Press. 
Warner, Sam Bass, and Andrew H Whittemore. 2012. American Urban Form: A Representative 
History. Cambridge, MA: MIT Press. 
Waterfront Seattle. 2017. “Pike Pine Renaissance: Act One.” https://waterfrontseattle.org/pike‐
pine. 
Wells, Christopher. 2012. Car Country: An Environmental History. Seattle, WA: University of 
Washington Press. 
Westneat, Danny. 2014. “Arboretum’s Ramps to Nowhere Mark Successful Freeway Revolt.” 
The Seattle Times, October 14. http://www.seattletimes.com/seattle‐
news/arboretumrsquos‐ramps‐to‐nowhere‐mark‐successful‐freeway‐revolt/. 
Whyte, William H. 1980. The Social Life of Small Urban Spaces. Washington, DC: The 
Conservation Foundation. 
———. 2009. City: Rediscovering the Center. Philadelphia, PA: University of Pennsylvania Press. 
 
  
312 
Wilcox, Pamela, Neil Quisenberry, Debra T. Cabrera, and Shayne Jones. 2004. “Busy Places and 
Broken Windows? Toward Defining the Role of Physical Structure and Process in 
Community Crime Models.” The Sociological Quarterly 45 (2): 185–207. 
Williams, David B. n.d. “A Brief History of Seattle’s Olmsted Legacy.” City of Seattle. 
http://www.seattle.gov/friendsofolmstedparks/FSOP/history.htm. 
———. 1999. “Olmsted Parks in Seattle.” History Link. http://www.historylink.org/File/1124. 
Wilma, David. 2000. “Trackless Trolleys and Busses Replace Streetcars in Seattle Transit System 
on April 13, 1941.” History Link. http://www.historylink.org/File/2536. 
Wood, Lisa, Lawrence D. Frank, and Billie Giles‐Corti. 2010. “Sense of Community and Its 
Relationship with Walking and Neighborhood Design.” Social Science & Medicine 70 (9): 
1381–90. doi:10.1016/j.socscimed.2010.01.021. 
Wood, Stephen, and Kim Dovey. 2015. “Creative Multiplicities: Urban Morphologies of Creative 
Clustering.” Journal of Urban Design 20 (1): 52–74. doi:10.1080/13574809.2014.972346. 
WSDOT. 2017. “CTR Overview.” http://www.wsdot.wa.gov/Transit/CTR/overview.htm. 
Wunderlich, Filipa Matos. 2008. “Walking and Rhythmicity: Sensing Urban Space.” Journal of 
Urban Design 13 (1): 125–39. doi:10.1080/13574800701803472. 
Yardley, William. 2016. “Seattle Continues Quest to Get Greener as It Grows with 
‘Transformative’ Light‐Rail Expansion.” Los Angeles Times, April 4. 
http://www.latimes.com/nation/la‐na‐sej‐seattle‐light‐rail‐20160404‐story.html. 
Yin, Robert K. 2009. Case Study Research: Design and Methods. 4th Editio. Thousand Oaks, CA: 
Sage Publications. 
Zahavi, Yacov, and Antti Talvitie. 1980. “Regularities in Travel Time and Money Expenditures.” 
Transportation Research Record, no. 750: 13–19. 
Zeisel, John. 2006. Inquiry by Design: Environment / Behavior / Neuroscience in Architecture, 
Interiors, Landscape, and Planning. Revised Ed. New York, NY: W.W. Norton & Company. 
 
  
313 
Appendix 1 
IRB Approval Letter 
 
 
  
314 
 
 
  
315 
  
316 
Appendix 2 
Walkability Survey 
  
317 
 
  
318 
  
319 
 
  
320 
 
  
321 
 
  
322 
 
  
323 
 
  
324 
 
  
325 
 
  
326 
 
  
327 
 
  
328 
 
  
329 
 
  
330 
 
  
331 
 
  
332 
 
  
333 
 
  
334 
 
  
335 
 
  
336 
 
  
337 
 
  
338 
 
  
339 
 
  
340 
 
  
341 
 
  
342 
 
  
343 
  
344 
Appendix 3 
Interview Consent Form 
 
  
345 
 
